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Etape fondamentale des plans de déplacements d’entreprise, l’analyse d’accessibilité prend sa place dans 
divers  autres  documents  de  planification  des  déplacements.  Combinant  à  la  fois  des  aspects 
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Pensée dans  une démarche  multimodale, l’analyse de l’accessibilité a été appliquée à la Vallée de la 
Chimie, zone d’activités de plusieurs milliers d’emplois, dont 24 entreprises ont décidé de se regrouper en 
2008 pour lancer une démarche de plan de déplacement interentreprises. 
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Accessibility indices are immensely important step in mobility management. They measure can be sub-
divided into three categories: urban planning, location of the site and the commuter travel quality.  
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Cependant,  la  prime  au  transport  existe  déjà  en  Ile‐de‐France  et  dans  certaines  conventions 
collectives  (bâtiments,  chaudronnerie…).  Qu’elle  soit  forfaitaire  ou  kilométrique,  elle  dépend 
encore peu du mode de transport utilisé. Promouvoir les transports alternatifs à la voiture est 












Le  bureau  d’ingénierie  Inddigo‐Altermodal  a  déjà  réalisé  plus  de  40  PDE  au  cours  de  ces  six 
dernières  années.  Son  expérience  en  la  matière  lui  a  permis  de  remporter  une  étude 


















Ce  passage  d’une  « sphère »  à  l’autre  implique  dans  la  plupart  des  cas  un  déplacement  dans 
l’espace.  Cette  partie  présentera  ce  motif  de  déplacement,  ses  principales  caractéristiques,  les 
contraintes  qui  l’accompagnent  et  les  principales  évolutions  qui  font  toujours  du  déplacement 
domicile‐travail (DDT) un enjeu. 
1.1.1.  Le travail, un vecteur de déplacement puissant 
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Il  apparaît  également  que  ce  rapport  varie  selon  le  type  d’emplois.  Ainsi,  dans  les  communes 
périurbaines,  le  nombre  d’emplois  offerts  rapporté  au  nombre  d’actifs  est  nettement  plus 

















Rapporté  à  l’ensemble  des  actifs,  l’INSEE  estime  qu’en  2004,  73%  des  français  ont  quitté 

















ces  choix »  (Ministère  de  l’Ecologie  et  du  Développement  Durable,  2006.  p.78).  En  plus  de 




















sans  conteste  la  voiture  particulière.  Sa  démocratisation  s’est  accompagnée  d’aménagements 
d’infrastructures,  de  sorte  à  ce  que  le  trajet  en  voiture  devienne  plus  facile  et  plus  rapide, 
impliquant une hausse de sa part modale. Et ainsi de suite (Graphique 3)... Cette relation cyclique 






particulièrement  performants  du  fait  d’un  effet  de  masse  (métro,  système  de  vélos  en  libre 
service…). 

























































































atypiques  correspondant  à  des  temporalités  de  travail  particulières.  Ainsi,  « le  modèle  d’une 
journée de travail de 8 heures reflue, remplacé par des configurations plus nombreuses ». 
Enfin, dans le même ordre d’idée, l’effet 35 heures a permis aux salariés de consacrer plus de 
temps  à  leurs  loisirs.  Les  35  heures  ont  surtout  accéléré  l’estompement  des  plages  horaires 
classiquement de pointe (Annexes 6 et 7). La pointe du soir s’allonge mais le pic s’érode. Les jours 



















Face  à  ces  questions  de  déplacements,  l’accessibilité  revêt  un  rôle  particulier.  Mais  avant 
d’approfondir  la  question,  attardons‐nous  un  instant  sur  ce  que  l’on  entend  précisément  par 
« accessibilité ».  
1.2.1.  Petite mise en garde sur l’emploi de la notion d’accessibilité 
Dans  le  langage  courant,  on  parle  d’accessibilité  pour  définir  ce  qui  est  à  « portée  de… ». 
Cependant, le terme d’accessibilité est usité dans de nombreux domaines et spécialités, avec une 
interprétation  différente  du  «  ce  qui  est  à  portée ».  Ainsi,  un  lieu  peut  être  accessible,  mais 
également l’emploi, un objectif, une personne… 
Dans  les  textes  législatifs,  l’accessibilité  s’attache  au  caractère  d’équité,  et  ce  depuis  la  loi 








autre,  éprouve  une  gêne  du  fait  d'une  incapacité  permanente  (handicap  sensoriel, 
moteur ou cognitif, vieillissement…) ou temporaire (grossesse, accident…) ou bien encore 




































Enfin,  l’accessibilité  aux  personnes  revêt  une  importance  toute  particulière  pour  les  zones 
d’activités qui emploient beaucoup de personnes, et dont le nombre de visiteurs n’est toutefois pas 
négligeable. Les moyens utilisés par ces utilisateurs pour se rendre sur le site doivent être pris en 









































Travailler  sur  l’accessibilité  d’un  site  permet  donc  indirectement  de  faciliter  la  réalisation 






























l’accessibilité  d’un  site,  en  caractérisant  les  éléments  selon  qu’ils  soient  « statiques »  ou 
« dynamiques » et en indiquant leur dimension spatiale (point, ligne ou surface). 
Tableau 2 : Les domaines d'actions entre les aspects statiques et dynamiques de l'accessibilité 















des  évolutions,  nous  le  présenterons  dans  ce  rapport  selon  son  état  actuel  et  les  projets  le 
concernant à cours terme. 









































l’établissement,  son  adresse,  l’effectif  total  de  salariés  présents  sur  le  site,  la  répartition 
hommes/femmes,  entre  les  différents  statuts  (ingénieurs‐cadres/techniciens‐agents  de  
maîtrise/ouvriers‐employés) et enfin la proportion de salariés postés. Ces données peuvent être 
originaires  de  sources  différentes  (entretiens  avec  les  dirigeants,  publication  de  l’entreprise  et 
quelques fois estimation lorsqu’aucun autre moyen n’est disponible), mais doivent correspondre à 
l’état de l’entreprise/établissement au moment de l’étude.  





Ces  quatre  éléments  constituent  la  « priorité  2 »  dans  le  fichier  « Analyse  accessibilité.xls » 
(Annexe 34),  étant  plus  difficiles  à  collecter.  Ils  permettent  de  renseigner  les  indicateurs 
d’accessibilité  du  site  d’étude.  Ces  indicateurs  seront  présentés  au  fil  de  ce  document, 
accompagnés de leur objectif, la méthodologie à suivre et interprétations possibles.  
Etant donné que ces indicateurs synthétisent des variables à la fois qualitatives et quantitatives, 





Au  final,  des  diagrammes  présenteront  ces  indicateurs  sur  une  échelle  graduée,  indiquant 
visuellement les atouts et faiblesses d’accessibilité du site étudié. 
  Des compléments utiles pour certaines études ou analyses approfondies 
Selon  la  disponibilité  des  données,  quelques  éléments  peuvent  compléter  le  calcul  de  ces 






un  exemple  intéressant  au  regard  de  l’importance  du  secteur  pour  l’agglomération  (plus  de 
8200 emplois dans un secteur phare de l’économie locale et nationale).  
L’Association  pour  le  Développement  Durable  de  la  Vallée  de  la  Chimie  regroupe  aujourd’hui 
24 entreprises et collectivités du secteur. En mars 2008, elle a lancé une démarche de plan de 




avons  souhaité  enrichir  nos  propos  par  des  exemples  issus  d’études  antérieures,  ou  dans  des 
contextes légèrement différents.  
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Chapitre 2. Les effets de l’urbanisation sur 
l’accès des entreprises 






identifier  comment  cette  équation  est  interprétée  dans  des  modèles  de  localisation 
d’établissements, pour ensuite étudier le cadre géographique dans lequel se situe la zone d’étude. 
2.1.1.  Théories de localisation d’une entreprise 




















supposé  qu’une  entreprise  acceptera  d’augmenter  ses  coûts  de  transports  pour  profiter  de  la 
proximité d’un bassin de main d’œuvre.  
Une troisième composante a été intégrée à cette optimisation en considérant les prémisses d’une 














Le  modèle  de  Christaller  considère  que  tous  les  consommateurs  sont  desservis  et  que  les 
entreprises  se  positionnent  dans  le  but  de  maximiser  leurs  profits,  et  ce,  dans  un  espace 






















journaliste  des  Echos (12/02/08)  :  « Les  entreprises  se  rendent  compte  qu’une  partie  de  leurs 
problèmes  de  recrutement,  de  fidélisation  ou  d’absentéisme  peut  venir  de  leur  mauvaise 
accessibilité en termes de transport. (…) ». 
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11 Egayant  ses  propos  par  un  exemple  d’une  entreprise  implantée  à  Saint‐Bonnet‐de‐Mure ,  il 
présente  la  corrélation  entre  proximité  de  l’emploi,  condition  d’accès,  les  horaires  et  types 
d’emplois proposés. Les deux premiers étant mauvais pour le salarié, l’entreprises peine à recruter 
de  la  main  d’œuvre.  Les  chercheurs  d’emplois  préfèrent  alors  postuler  pour  le  même  type  
d’emplois sur Lyon ou l’Isle d’Abeau, là où les transports collectifs desservent les entreprises. 
  Le district industriel et l’économie d’agglomération 
Depuis  l’invention  du  concept  de  « district  industriel »  par  Alfred  Marshall  au  début  du  siècle 
dernier,  le  contexte  économique  a  bien  évolué.  Cependant,  il  en  reste  des  principes  encore 
d’actualité. 
Ainsi, on constate encore largement l’existence de zones économiques, dont la Vallée de la Chimie 
est  un  bon  exemple,  où  se  côtoient  des  entreprises  d’un  ou  plusieurs  secteurs  d’activités.  Les 
fondements de cet effet d’agglomération sont détaillés dans les travaux de la Nouvelle Economie 
Géographique.  Les  avantages  dégagés  pour  les  entreprises  sont  à  la  fois  des  économies 




sont  aujourd’hui  essentiellement  produites  par  la  «  scientifisation  »  et  l’«  infor‐
matisation » générale de la société, lesquelles sont soutenues par les dynamiques des 
systèmes éducatifs, de la formation de professionnels de haute compétence, auxquels il 












Généralement  considéré  comme  critère  de  localisation  des  entreprises,  la  distance  se  combine 
souvent au coût du transport. Toujours déterminant dans une économie de marché, le coût du 
transport doit encore être pris en compte dans l’analyse d’accessibilité. La relative simplicité des 





















encourus  (Annexe  9).  Ils  peuvent  conduire  à  y  limiter  l’urbanisation  et  procurent  un  droit  de 
préemption aux collectivités compétentes. 
La  primo‐  ou  relocalisation  en  périphérie  a  été  permise  par  la  création  de  zones  d’activités 
permettant d’accueillir un grand nombre d’entreprises et de concentrer toutes les nuisances aux 


























































































































ème ème  et 8  arrondissements, ces zones d’activités sont petites 






menant  à  Bourgoin‐Jallieu  et  sur  l’axe  du  tramway  T3.  Il  s’agit  là  d’un  secteur  en  expansion 
importante, où éclosent des projets de grande envergure comme le parc de la Soie, qui devrait 
accueillir à terme, de nombreuses entreprises sur une plate‐forme multimodale, métro‐tram‐bus. 
















la  plus  spécifique  dans  l’industrie  chimique  parmi  les  principales  aires  urbaines  françaises » 







concerne  également  la  zone  en  elle‐même,  bien  qu’elle  ait  tendance  à  décroître  du  fait  de 






































































































































sont  importants,  à  forte  majorité  d’ingénieurs/cadres  (IC)  et  de  techniciens/agents  de  maîtrise 
(ETAM). 
L’entreprise JTKET à Irigny est isolée des autres établissements de l’étude, mais demeure comprise 




L’entreprise  Arkema  est  particulièrement  présente  à  Pierre‐Bénite  puisque  trois  établissements 
différents sont inclus dans l’étude. Cependant, il s’agit d’une usine de produits chimiques et de 












Concernant  la  féminisation  de  l’emploi,  seuls  les  trois  collectivités  et  deux  établissements  à 
proximité de la mairie de Saint‐Fons emploient une majorité de femmes. Dans le secteur central du 
périmètre d’étude, autour de l’échangeur « Belle Etoile », à Feyzin et Irigny, les emplois sont très 
majoritairement  occupés  par  des  hommes.  Il  s’agit  d’une  pratique  encore  courante  dans  les 
entreprises industrielles où la pénibilité de l’emploi réduit les possibilités de mixité. Ce constat est 
moins vrai dans les entreprises où la part d’ingénieurs/cadres est élevée (IFP, Arkema Centre de 































des  temporalités  différentes  qu’il  est  nécessaire  de  prendre  en  compte  dans  une  analyse 
d’accessibilité. 










































dans  la  démarche  de  PDIE.  Interfora  et  la  mairie  de  Saint‐Fons  sont  situés  de  l’autre  côté  du 
Boulevard L.Bonnevay, dans une position naturellement plus centrale par rapport à la ville. 







































































































d’industries,  en  leur  offrant  une  autre  possibilité  de  transport  des  matières  premières  et  des 
produits manufacturés. La présence d’un quai « Total » à Feyzin en est une illustration. Cependant, 






Ces  quelques  points  d’accès  agissent  comme  des 
goulets d’étranglement (Figure 3), et leur engorgement 
devient de plus en plus problématique. C’est pourquoi, 
dans  le  cadre  du  bouclage  du  périphérique,  il  est 
envisagé,  à  terme,  la  construction  d’un  nouveau 
franchissement  du  Rhône  entre  Pierre‐Bénite  et 
Vernaison.  Toutefois,  aucune  étude  ne  permet  de 
corroborer les potentialités de réalisation de l’ouvrage 
d’art dans la décennie à venir.  Source : http://maps.live.com, 2008














la  construction  d’infrastructures  permettant  le  passage  d’une  zone  à  l’autre  sans  difficulté.  La 
























Comme  nous  l’avons  vu  plus  haut,  la  présence  d’une 
autoroute  peut  provoquer  une  certaine  barrière  aux 
déplacements  transversaux.  Tout  comme  les  réseaux 
ferré et aérien, l’utilisation de l’infrastructure nécessite 
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comme on a pu le voir jusqu’à présent, est relativement vaste. Raisonner site par site, voire secteur 
par secteur est donc plus judicieux.  













A  titre  d’exemple,  la  plate‐forme  Coraly  permet  de  renseigner  les  lyonnais  sur  l’état  du  trafic 
automobile sur les principaux axes routiers et sur quelques grandes avenues et boulevards de 
l’agglomération. En plus d’un outil cartographique utilisant des plages de couleurs selon le niveau 


































































Avec  les  compétences  en  matière  de  transport  ferroviaire  régional,  les  Régions  ont  souhaité 
participer  à  ce  nouvel  élan  en  favorisant  l’achat  de 
Toujours en Région Rhône‐Alpes, ces efforts d’investissement s’accompagnent d’une campagne 
d’aménagement  des  gares  TER.  Pour  cela,  une  hiérarchie  des  gares  a  été  établie,  fixant  des 
objectifs  pour  chacune  d’elles  en  termes  de  mise  aux  normes  d’accessibilité  aux  personnes  à 
mobilité réduite, de stationnement en gare en voiture et en vélo, d’ac
  Le rôle accru des gares TER de proximité 
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 à une corrélation hâtive entre la 






construite  à  côté  de  la  voie  ferrée.  Cette  dernière  peut 
constituer  une  source  de  rupture  dans  les  liaisons 
transversale. Ainsi, si ces le







Venir  en  vélo  ou  à  pied  au  travail  est  une  pratique  courante,  puisqu’un  habitant  de  l’aire 
métropolitaine lyonnaise sur 10 vient à pied, et 2% en vélo
25
fois plus de  personnes utilisent  le vélo pour des  DDT que  pour l’ensemble des déplacements. 
Cependant, la part modale du vélo reste très faible à Lyon. 
Ces  parts modales  reflètent  plus  de  ’aspect  dynamique  du  vélo  que  des  a pect   statiques. 
Toutefois il permet de refléter que la pratique du vélo présente des potentialités pour les DDT. Le 
périmètre  du  GrandLyon  est  globalement  sous‐équipé  en  aménagements  cyclables,  comparé  à 

























































Une  piste  cyclable  traverse  le  Rhône  sur  le  pont  autoroutier  (Annexe  14‐III),  mais  son 


























zone  d’activités,  mais  aussi  d’atteindre  des  zones  de  résidence  plus  éloignées  de  leur  lieu  de 
travail » (I. JOLY, 2002).  
Les  zones  d’activités,  résultats  d’enjeux  économiques  et  politiques,  ont  connu  dès  lors  une 








































27  lyonnaise  (Carte  8  et  Carte  9).  On  note  des 
 
27 Correspond à l’ensemble des surfaces minéralisées (routes, zones bâties, parking…) 






























•  La  périurbanisation  des  activités  s’intensifie  mais  se 
concentrent dans des zones dédiées, 































 2.1.1 •  la localisation de l’établissement de vente par rapport à ses concurrents (cf  ). 
Parfois, on ne considère que la clientèle ou le chiffre d’affaire les plus proches (en distance ou en 





ne  sera  alors  pas  la  clientèle,  mais  l’effectif  de  salariés  et  sa  répartition  dans  l’espace.  Nous 
développerons la délimitation de ces zones sur des critères géographiques (morphologie du nuage 



























Une  fois  ces  zones  définies,  des  croisements  zones  de  chalandise/effectif  de  salariés  sous  SIG 
permettent  de  comparer  les  résultats  obtenus  pour  l’étude  avec  des  valeurs  empiriques 
généralement ressenties pour chacune de ces zones.  
On peut ainsi arriver à un niveau de densité moyen par zone de chalandise. Si les différences de 




•  Une  grosse  agglomération  se  situe  dans  la  zone  de  chalandise  secondaire  de 
l’établissement  étudié.  Son  poids  de  main  d’œuvre  augmente  la  densité  de  la  zone 
secondaire. 
•  L’établissement d’étude a effectué un déménagement récent mais globalement dans la 




Enfin,  il  n’est  possible  de  comparer  les  densités  brutes  de  différentes  entreprises  d’un  même 




































































xbarycentre e    moyenne xétablissements  et ybarycentr    moyenne  yétablissement  
Pour obtenir la distance (dvoDDT) entre chaque domicile de salarié (noté i) et le barycentre de la 
































































































































































































































































































































































par  des  formules  mathématiques.  Sa  délimitation  selon  une  forme  géométrique  parfaitement 















Sud.  Enfin,  une  troisième  couronne  peut‐être  devinée,  mais  ses  contours  sont  difficilement 
définissables. De plus, les effectifs y sont tellement faibles qu’une interprétation par commune est 
impossible. 
En  dehors  de  ce  schéma  général,  la  carte  révèle  quelques  anomalies  à  cette  répartition 
concentrique des salariés. En effet, les communes périphériques plus peuplées ont des effectifs 
anormalement  élevés  par  rapport  à  la  couronne  dans  laquelle  elles  se  situent  (Vienne, 
L’Isle d’Abeau, Bourgoin‐Jallieu, Saint‐Etienne, Saint‐Chamond, et à moindre mesure Villefranche‐
sur‐Saône). Il s’agit probablement d’un effet de taille de la commune. 
La  seconde  carte  (Annexe  20‐2)  permet  de  confirmer  cette  analyse.  On  ne  distingue  plus  ces 
communes  importantes  sur  la  carte  si  l’on  étudie  la  proportion  d’habitants













triangle  Lyon/Saint‐Chamond/Roussillon.  La  légère  lacune  dans  le  Canton  de  Condrieu  laisse  à 
penser que cette attraction suit les grands axes autoroutiers (traits rouges), et de manière plus 
marquée dans le couloir rhodanien que dans la vallée du Gier.  
En  dehors  de  ce  secteur  triangulaire,  la  Vallée  de  la  Chimie  semble  avoir  une  attraction 
relativement homogène sur un rayon de 40 kilomètres autour de Lyon, de l’Arbresle à Montluel, de 














méthode  des  itinéraires  se  cale  sur  les  réseaux  présents  dans  la  région  d’étude.  Dans  ce 

































Toutefois,  en  se  basant  sur  les  données  nationales  publiées  par  l’INSEE,  on  s’aperçoit  que  les 
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  La distance déclarée 
La distance déclarée est une donnée obtenue directement auprès des salariés, par administration 
d’un  questionnaire.  Les  traitements  sont  extrêmement  simples  si  toutefois  l’on  dispose  de 
suffisamment de variables dans le questionnaire pour localiser les lieux de domicile et de travail du 
salarié.  









point  que  l’on  ne  puisse  pas  distinguer  la  particularité  ressortie  des  différentes  méthodes 
précédentes, à savoir, la forte proportion de distances courtes. 







Toutefois,  le  CERTU  a  préféré  préconiser  les  distances  calculées  sous  SIG.  Dans  la  mesure  du 












temps  de  transport  permettent  d’en  appréhender  les  conséquences  sur  les  déplacements 
quotidiens entre le domicile et le lieu de travail. 
En  analysant  les  données  publiées  par  l’INSEE  en  mars  2007,  des  différences  selon  le  lieu  de 













Moyenne  Médiane  Moyenne  Médiane 
         
Navettes intracommunales incluses 
Pôles urbains  25  12  32  17 
Communes périurbaines  31  18  35  21 
Espaces à dominante rurale  26  11  28  11 
Ensemble  26  13  32  18 
Navettes intracommunales exclues 
Pôles urbains  36  18  46  27 
Communes périurbaines  35  21  40  20 
Espaces à dominante rurale  37  19  39  20 








point  d’origine  à  sa  destination  finale.  Dans  le  cas  de  notre  analyse,  l’origine  sera 
                                                            
39 INSEE, 2007. 
















1  2  3  4  5  6  7  8  9  10  11  12  13  14  15 
Distance 



















Ts :  Temps  de  sortie  du  mode.  Il  s’agit  du  temps  symétrique  au  temps  d’accès,  traduisant  la 
distance parcourue par l’usager devenu piéton jusqu’à sa destination finale. 
                                                            
40 CERTU, 2008 qui cite : HOOGENDOORN-LANSER (Sascha), HOOGENDOORN (Serge), Public 
Transport Trip-Chain Time-Attribute Analysis and its Implications, article issu du 




Lorsque  le  nombre  de  lignes  est  particulièrement  important  dans  une  agglomération,  les 
possibilités de correspondances et d’itinéraires bis génèrent une certaine difficulté pour définir 
manuellement le temps de trajet à partir des seules fiches horaires. 
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  Le vélo et la marche à pieds 
Le  calcul  des  aires  de  chalandise  en  marche  à  pied  et  vélo  sous‐entend  définir  des  vitesses 
moyennes des modes doux. 
Par hypothèse, nous prenons 4km/h de moyenne pour la marche à pied (Tableau 5). Des enquêtes 
précédentes,  notamment  de  la  Fubicy





























































































































































































































































































que  cette  proportion  n’est  même  pas  atteinte  en  transport  en  commun  en  45  minutes.  La 












•  Pour  les  déplacements  quotidiens,  on  ne  tiendra  pas  compte  de  l’amortissement  du 
véhicule (même si les DDT y contribuent). On ne considèrera que la part du carburant et de 
l’entretient, soit 38% du budget automobile. 











































































































































































































































































zone  de  chalandise,  si  les  délais  à  tenir  sont  courts  ou  si  la  géolocalisation  des  salariés  est 






La  première  consiste  à  identifier  les  axes.  Pour  cela,  il  est  recommandé  de  se  baser  sur  les 



































Givors‐Grigny  avec  son  pendant  rive  gauche  (Ternay),  mais  également  avec  une  commune  du 
Mont d’Or et une de la porte des Alpes. La troisième couronne permet de comparer Vienne avec 
les  autres  communes  sélectionnées  à  la  même  distance.  Enfin,  le  dernier  cercle  permet  de 





des  quartiers  lyonnais,  nous  avons  sélectionné  la  place  Carnot  pour  Perrache,  et  le  centre 
commercial pour la Part‐Dieu. 



















































   Zone 0  Zone 1  Zone 2  Zone 3  Zone 4 
3.40  Axe 0     2.67 
Axe 1  1.88  1.16  1.19  1.11 
Axe 2  3.29  2.85  2.11  2.03 
Axe 3  2.14  2.82  2.35  1.82 
Axe 4  0.62  2.06  0.95  1.28 
Axe 5  0.62  1.81  1.79  1.38 






et  Saint‐Germain‐au‐Mont‐D’Or  où  le  trajet  en  train  est  plus  court.  Toutefois,  elle  perd  de  sa 
compétitivité avec la distance parcourue, au profit du TER.  
L’axe  6  semble  destiné  à  l’usage  de  la  voiture,  tant  les  temps  mis  en  train  sont  élevés 
comparativement (plus de 3.8 fois plus de temps en train qu’en voiture depuis Vernaison). De 
même, dans les distances très courtes (Axe 0 correspondant à Vénissieux et Francheville). 


























C = p + v t i i i 
Des  formules  plus  complexes  utilisant  des  constantes  issues  de  calages  peuvent  être  utilisées. 


















urbain  pour  un  trajet  domicile  travail  était  alors  de  9,5  euros  par  heure
45  par  voyageur.  En 
considérant  uniquement  l’inflation  depuis  1998,  on  aboutit  à  une  valeur  du  temps  2007  de 
11 euros par heure (Annexe 24).  
Cette valeur est une moyenne avec laquelle nous avons comparé les résultats obtenus sur la Vallée 
de  la  Chimie.  Pour  ce  faire,  nous  gardons  comme  hypothèse  que  seuls  77%  du  salaire  sont 
considérés dans le calcul de la valeur du temps pour un DDT. 
Trois  catégories  de  salariés  ont  été  analysées  séparément,  en  attribuant  un  salaire  moyen  à 
chacune d’elle (Tableau 7). 
Tableau 7 : Définition de la valeur du temps par catégorie d'emploi 
  Cadre  ETAM  OE 
2500 2000 1500  salaire brut mensuel moyen (€2007) 
% salaire brut considéré pour valeur du temps 
pour motif domicile travail  77% 77% 77% 
1925 1540 1155  salaire brut mensuel moyen considéré (€2007) 
13,75 11  8,25  salaire brut horaire moyen considéré (€2007) 
C. BUR, 2008 
Il  en  ressort  naturellement  que  les  cadres  ont  une  valeur  du  temps  supérieure  à  celle  des 
techniciens et agents de maîtrise, elle‐même supérieure de celle des ouvriers/employés. 
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Il ressort ainsi clairement que la voiture est plus chère que les autres modes de transport pour un 

















































  Permet une analyse par  Précision  Temps de  Outil 
Par rapport  Données  Logiciels 
Méthode  Principes  Objectivité  des  réalisation par  développé    Distance  Forme  mode  coût  temps  profil de  Cartographie /  à la réalité  requises  requis 






déjà acquises  9/9  9  8  8  8  8  8 
Géolocalisation 
des salariés 









déjà acquises  9/9  ≈  9  8  8  8  8 
Géolocalisation 
des salariés 




sur réseau  A  l’aide  d’un  SIG  topologique  et  de  bases  de 












redéfinir  les  distances  à  partir  d’une  formule 
mathématique  pour  se  rapprocher  des 
conditions réelles. 




































déjà acquises  ≈/9  ≈  9  9  9  9  Faible  Faible  Variable  Enquête     Sphinx 
isochrones   Le pendant purement temporel de la méthode 
des calculs sur réseau. Elle peut cependant être 
obtenue  en  utilisant  des  calculateurs 












































En  ne  considérant  que  les  coûts  du  transport, 
cette méthode permet de comparer les systèmes 
de  tarification  mis  en  place  dans  la  région 
d’étude  et  de  la  comparer  avec  différentes 
manière  d’appréhender  le  coût  d’une 
automobile. 
9/9  9  9  9  9  8  9 
15 minutes pour 
le graphique 









9/8  9  8  8  8  8  8 
Géolocalisation 
des salariés 
Faible  Faible  Variable    SIG 
démographique  Les zones sont définies en se servant de la part 
que représentent les salariés du site étudié dans 








définis  à  partir  des  grandes  infrastructures 
routières et ferroviaires et selon la distance à vol 




Faible  Faible  Simplifiée  ACC‐AXE  Excel 
Horaires TCU 
Chaque  lieu  est  alors  étudié  en  approche 
multimodale,  en  étudiant  temps  et  coût.  Une 
approche par profil de salarié est possible.  








































































d’amplitude  (cf.   3.4)  et  de  type  de  ligne  (métro/tram/bus/navette).  Pour  définir  le  niveau 
d’information, nous tenons compte de l’affichage des horaires aux poteaux, savoir si les arrêts sont 
matérialisés,  la  possibilité  de  disposer  d’un  système  d’aide  à  l’exploitation  et  à  l’information 
voyageur et l’existence d’un site internet du réseau pour y consulter les horaires des lignes. Le 







surtout sont  plus  dispersés  en périphérie. Alors que les lignes  de  TC périphériques  sont  encore 
 1.1 majoritairement radiales, les demandes se font de plus en plus de périphérie à périphérie (cf. ). ce 
qui  fait  qu’aujourd’hui,  seule  34%  de  agglomération  proposent  des  lignes  tangentielles 
(GART, 2008). 










































A  ce  temps  théorique  de  trajet,  nous  pouvons  affecter  une  pénalité  « temps  d’accès », 
correspondant  au  temps  d’accès  à  la  gare,  plus  le  temps  de  sortie  du  réseau.  Les  temps  de 
correspondance étant compris dans le temps de trajet donné par le calculateur de la SNCF.  
Dans le cas de la Vallée de la Chimie, le nombre de gares étudiées étant particulièrement élevé 
(94 gares),  nous  n’avons  pas  pu  attribuer  une  pénalité  spécifique  à  chacune  des  gares.  C’est 
pourquoi  nous  avons  considéré  une  valeur  forfaitaire  de  5  minutes  pour  l’accès  au  réseau, 
correspondant  à  une  distance  tampon  autour  des  gares  de  300  mètres  en  marche  à  pied, 
1,5 kilomètres en vélo et entre 3 et 5 kilomètres en voiture. 











Le  nombre  de  trajets  directs,  ou  avec  une  ou  deux  correspondances,  permet  d’attribuer  un 
coefficient pour définir l’effort consenti par l’usager lors de ses DDT en ferroviaire. Si le fait d’avoir 
une ligne directe est apprécié, effectuer une correspondance procure un frein mais limité. Au‐delà 
de  la  seconde  correspondance,  l’effort  consenti  par  l’usager  est  trop  important  pour  des 
déplacements quotidiens. 
  Compléter par un calcul des temps d’accès en voiture pondéré par la congestion 












67 | Page   Mémoire  de  stage  de  M2  TURP  
Ces temps, qu’ils proviennent de Mappy, ViaMichelin, GoogleMap ou d’un autre calculateur, sont 
encore  très  théoriques  et  s’appliquent  mal  en  heure  de  pointe  dans  les  agglomérations 
embouteillées. 
Toutefois,  certains  GPS  commencent  à  prendre  en  compte  cette  donnée  dans  leurs  calculs  et 
ViaMichelin  et  Mappy  affichent  désormais  un  calque  « saturation  du  réseau »  sur  leur  carte 




























supplémentaire  en  train,  ce  critère  sera  en  vert,  indiquant  qu’il  s’agit  d’un  temps  que  peut 
facilement  concéder  l’usager.  Jusqu’à  deux  fois  et  demi  (couleur  orangée)  de  temps 
























































































les  trains  sont  cadencés  à  30  minutes,  mais  la  fréquence  chute  rapidement  après  9h00.  Le 
minimum  est  atteint  durant  l’heure  de  déjeuner  avec  seulement  un  train  dans  un  seul  sens. 
L’amplitude est plus limitée que pour le réseau TCL, comprise en 6h30 et 21h00 environ. 
Il apparaît ainsi que l’accessibilité en bus est plus stable durant la journée, alors que celle en TER 


































havraise,  nous  avons  recueilli  115  entretiens  téléphoniques  avec  les  entreprises  de  la  zone 
industrialo‐portuaire (ZIP). Sans avoir été exhaustif, ni représentatif de la population mère, nous 




Une  enquête  auprès  des  salariés  permet  de  disposer  d’une  base  de  données  rapidement 
accessible,  facilement  utilisable.  Certaines  questions  permettent  de  dégager  le  ressenti  des 
C. BUR, Août 2008   72 | Page  



























•  Il  n’existe  pas  UNE  méthode  pour  déterminer  la  zone  de 




























































A  partir  de  ce  constat,  il  semble  opportun  de  jouer  sur  la  bonne  accessibilité  en  voiture,  en 
combinant restriction de la voiture particulière, et pourquoi pas inciter au covoiturage. Il ‘agit sans 
doute d’une solution permettant de contourner le gros handicap de localisation des salariés. 
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  Définition de parts de marché moyennes par mode 



























































(marche,  vélo,  VAE).  Cela  correspond  bien  à  la  portée  limité  de  ce  type  de  mode  pour  des 









De  part  et  d’autre  de  l’axe  rhodanien,  le  potentiel  « covoiturage »  est  très  élevé,  souvent  en 
relation avec un fort taux de non‐renoncement à la voiture (entre 20 et 25% dans les secteurs de 
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Charvieu, l’Est Lyonnais, les Monts du Lyonnais et Pays Viennois). A plus longue distance, la part du 
fer dans les potentialités vient compléter des demandes en matière de covoiturages. 
Une  particularité  à  noter  également :  les  1
er  et  2








































considérant  les  déplacements  de  leur  propres  salariés,  mais  éventuellement  en  participant 
financièrement aux actions ou en allégeant le montant du versement transport.  
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  Comment interviennent chacun des acteurs dans un PDE ? 
Le Tableau 9 permet de visualiser les différentes approches des trois acteurs principaux, et ce, à 











































































































Quelques  freins  peuvent  apparaître  lors  de  la  mission,  qu’il  est  nécessaire  d’identifier  afin  de 
proposer des solutions pour y remédier. A titre d’exemple, dans les zones d’activités périphériques, 
il est apparu que les entreprises demandaient souvent à leurs salariés la possession d’un permis de 
conduire  voiture  (Annexe  29).  A  ce  titre,  le  caractère  discriminant  ne  favorise  pas  l’usage  des 








Après  la  phase  de  diagnostic  de  l’accessibilité  et  de  détermination  des  potentiels,  il  s’agit  de 
transformer les besoins observés en actions concrètes. Dans cette partie, nous présenterons ce que 

































L’utilisation  du  coût  généralisé  à  démontré  que  le  report  modale  est  possible,  puisque  les 
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